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Trabant P50 
Limousine 


ierwsza połowa lat 70. była okresem głębo- 

kich przemian gospodarczych i obyczajo- 

wych. Ekipa Edwarda Gierka postanowiła 
otworzyć Polskę na świat i dzięki zagranicznym 
kredytom w kraju pojawiły się dobra kojarzone 
wcześniej wyłącznie z drugim obszarem płatni- 
czym. Dziatwa zajadała się bananami, popijając 
je colą, która jeszcze parę lat wcześniej uznawana 
była za napój nie tylko niezdrowy, ale i niesłuszny 
ideologicznie. Zmieniły się również motoryzacyjne 
upodobania prominentów, którzy z czarnych 
wołg przesiedli się do fiatów 132p. 

Samochody te produkowane były na włoskiej 
licencji w żerańskiej FSO. Tak przynajmniej 
brzmiała oficjalna wersja serwowana przez tzw. 
propagandę sukcesu. O polskim pochodzeniu sa- 
mochodu świadczyć miała literka „p” doczepiona 
do indeksu liczbowego, którym oznaczony był 


ten model. Jak rzeczywiście wyglądała owa pro- Fiat 132 miał nowocześniejszą 
dukcja, najlepiej wiedziało grono nielicznych sylwetkę niż poczciwy kanciak, 
pracowników wyznaczonych do montażu tych czyli Fiat 125. 


pojazdów. Kompletne egzemplarze fiatów przy- 
jeżdżały z Włoch na kolejowych lawetach, które 
wtaczano po fabrycznej bocznicy do hali monta- 
żowej. Tam wyciągano auta ze skrzyń i dokręcano 
do nich koła oraz lusterka. Niektóre źródła podają 
również, że na Żeraniu przyczepiano efesowskie 
tabliczki znamionowe. Dokładnie w ten sam spo- 
sób „montowano” również inne egzotyki: fiaty 
127, 128, 131 oraz jugosłowiańskie zastawy 
1100. Działalność ta miała przede wszystkim 


POLSKIE ZNAMIĘ 


Większym poważaniem wśród kierowców cieszyły się 
modele zachodnie, więc często właściciele fiatów 132 
zamieniali plakietki „Polski Fiat” i „132p” na takie, 

jakie widniały na egzemplarzach włoskich, czyli Fiat” 


i„132”, bez literki p. Nie można jednak było zmienić 
tabliczki znamionowej umieszczonej pod maską, | ten 
właśnie element odróżnia auta montowane w Polsce 
od oryginalnych włoskich fiatów. 


FIAT 132P 


O ile przód tego modelu był do- 
pracowany i może się podobać 
do dziś, o tyle tył sprawia wra- 
żenie, jakby został poskładany 
z przypadkowych elementów. 


Silnik: czterocylindrowy, rzędowy, o pojemności 1995 ccm 


wymiar polityczny. Można było się pochwalić, że 
w Polsce produkowane są nowoczesne samo- 
chody. Poza tym prowadzony w FSO montaż i do- 
czepienie magicznej literki „p” uzasadniały jakoś 
fakt, że notable wożą się zachodnimi limuzynami. 
W przeciwieństwie do innych włoskich modeli 
montowanych na Zeraniu, Fiat 132p był z założe- 
nia przeznaczony dla ludzi piastujących odpo- 
wiednio wysokie stanowiska. Fiata 132 upodobała 
sobie również Służba Bezpieczeństwa. Niejeden 
opozycjonista miał więc okazję poznać to auto bli- 
żej i w drodze na przesłuchanie osobiście wypró- 
bować oferowany przez nie komfort jazdy. Fiata 
132 ze smutnymi panami w środku często można 
było zobaczyć na warszawskim Żoliborzu przy 
ulicy Mickiewicza, pod domem Jacka Kuronia. 


Z daleka jak BMW 

Fiat 132 był nowoczesnym samochodem, a jego 
sylwetka odpowiadała ówczesnym trendom de- 
signerskim. Stotrzydziestkędwójkę można było 


Prędkość maksymalna: 170 km/h 


Moc: 114KM 


Zużycie paliwa: około 10 1/100 km 


Wymiary: długość — 4394 mm; szerokość — 1638 mm; wysokość — 1435 mm 


Masa własna: 1140 kg 


z daleka pomylić 
z BMW E12. Podo- 
bieństwo obydwu 

samochodów nie było 
przypadkowe, ponieważ 
projekty ich nadwozi po- 
wstały na desce kreślarskiej 
tego samego designera — Marcella Gandi- 
niego. Zarówno Fiat, jak i BMW miały charaktery- 
styczne „rekinie pyski” z czterema ślepiami 
okrągłych reflektorów. 

Fiat 132 był następcą wytwarzanego ledwie 
przez pięć lat modelu 125. Tu od razu winni jes- 
teśmy wyjaśnienie, że włoski Fiat 125 pod wieloma 
względami różnił się od produkowanego w FSO 
Polskiego Fiata 125p. Włoski kuzyn wyposażony był 
przede wszystkim w nowoczesny silnik z dwoma 
wałkami rozrządu w głowicy i wałem korbowym 
podpartym na pięciu łożyskach głównych. Jedno- 
stka o pojemności 1,6 li mocy 98 KM, stosowana 
w modelu 132, pochodziła właśnie z Fiata 125. 
Mocniejsza wersja, o pojemności 1,8 li mocy 
105 KM stanowiła zaś modyfikację tego udanego 
motoru. Silniki te stosowane były w usportowio- 
nych wersjach naszych dużych Fiatów: PF 125p 
Monte Carlo i Akropolis. 

Samochód oferowany był z cztero- bądź pięcio- 
biegową skrzynią biegów. W ofercie dostępna 
była również trójstopniowa przekładnia automa- 
tyczna. Napęd przekazywany był na tylny most 
za pośrednictwem dwuczęściowego wału. 


Szybki, choć chwiejny 
Nadwozie Fiata 132 odznaczało się dużą sztyw- 
nością i było nieźle zabezpieczone przed korozją, 


co, jak wiadomo, nie było najmocniejszą stroną 
pojazdów wytwarzanych przez włoski koncern. 
Wnętrze auta było bardzo wygodne, a do jego 
wykończenia zastosowano materiały przyzwoitej 
jakości. Pod względem komfortu jazdy Fiata 132 
można było śmiało porównywać z modelami klasy 
wyższej. Sporo miejsca zarówno z przodu, jak 

i z tyłu pozwalało na wygodne podróżowanie, 
szerokie drzwi otwierane pod dużym kątem 
ułatwiały zaś pasażerom swobodne zajmowanie 
miejsca bez niepotrzebnej gimnastyki. 

Fiat 132 słynął z komfortowego zawieszenia, 
dobrze tłumiącego nierówności. Przednie wzoro- 
wane było na modelu 125. Zupełnie inne było 
natomiast zawieszenie tylne — półeliptyczne re- 
sory piórowe zostały za- 
stąpione przez sprężyny 
śrubowe, a sztywny tylny 
most prowadzony był 
przez cztery drążki 
wzdłużne. Tu warto 
wspomnieć, że znacznie nowocześniej prezento- 
wał się pod tym względem model 131 — słynne 
Mirafiori, który z przodu miał kolumny MePher- 
sona, a ponadto wyposażony był w układ kierow- 
niczy z przekładnią zębatą, nie zaś ślimakową. 

Miękkie zawieszenie Fiata 132 sprawiało, że 
samochód „płynąt”, ale jednocześnie miał skton- 
ność do znacznego przechylania się na zakrętach 
i kiepsko trzymał się drogi. Ta wada, w połączeniu 
z dynamicznym silnikiem zachęcającym kierowcę 
do wciśnięcia pedału przyspieszenia, powodowała, 
że pod względem bezpieczeństwa czynnego Fiat 
nie prezentował najwyższego poziomu. Drugim 
istotnym jego mankamentem była ciężko obraca- 


Fiat 132 słynął z komfortowego 
zawieszenia, dobrze tlumigcego 
nierówności na drodze. 


jąca się kierownica, co jak na samochód tej klasy 
było raczej zawstydzające. Wadę tę z czasem wy- 
eliminowano, stosując hydrauliczne wspomaga- 
nie dostarczane przez niemiecką firmę ZF. 
Zastrzeżeń nie budziła natomiast dynamika 
Fiata 132. Wersja z mniejszym silnikiem rozpę- 
dzała się do setki w niespełna 13 sekund, co nawet 
w porównaniu z dzisiejszymi autami stanowi przy- 
zwoity wynik. Fiat z motorem 1,8 | osiągał 100 
km/h w czasie o półtorej sekundy krótszym. Naj- 
większą przyjemność z jazdy oferowała wersja z sil- 
nikiem 2,0 (dostępna od roku 1977). Jednostka ta 
była zmodyfikowaną wersją silnika 1,8 |, w którym 
zwiększono skok tłoków, nie zmieniając średnicy cy- 
lindrow. Choć po tej modyfikacji moc wzrosła mini- 
malnie — ledwie o jednego 
konia mechanicznego, to 
jednak dzięki lepszemu 
przebiegowi momentu 
obrotowego samochód 
zyskał na elastyczności. 
Przekładając to na język bardziej zrozumiały — auto 
lepiej ciągnęło z samego „dołu”. W owych latach 
silnik zwany „duemila” (dwa tysiące) był uznawany 
za jeden z najlepszych w swojej klasie. Gamę ofero- 
wanych jednostek napędowych TIT diesle 
o pojemności 2,01 2,5 |. = 


Argenta 
Do roku 1977 najwięk- // 
szym samocho- 
dem turyńskiej 

marki był model 
130. Fiat jednak 
nigdy nie mógł 


Oba podstawowe silniki 
stosowane w Fiacie 132 
odznaczały się bardzo dobrą 
dynamiką. 


przebić się do segmentu aut klasy wyższej i rów- 
nież ten model nie zrobił oszałamiającej kariery. 
Jego sprzedaż była tak niewielka, że zdecydowano 
o zaprzestaniu produkcji. Mowczas to role flago- 
wego fiatowskiego modelu przejęła stotrzydziest- 
kadwójka. Szefowie koncernu zlecili inżynierom 

z biura konstrukcyjnego Fiata przygotowanie face 
liftingu tego auta, tak by mogło ono jeszcze przez 
parę lat pociągnąć sprzedaż w tym segmencie, do 
czasu opracowania zupełnie nowego modelu. 

W 1981 roku wprowadzono na rynek odświe- 
żonego Fiata, który zyskał również nową nazwę — 
Argenta. Najbardziej rzu- =. 
cającą się w oczy zmianą W 1 
w wyglądzie zewnętrznym rz; 
auta było zastąpienie cha- 
rakterystycznych podwój- MU nowa m 
nych reflektorów PŚ 
pojedynczymi prostokątnymi lampami. Zmieniono 
również tylne oświetlenie, które zyskało nowy, 
atrakcyjny wygląd, a także zastosowano zderzaki 
wykonane z mas plastycznych. Argenta miała zu- 
pełnie inną deskę rozdzielczą, a jej wnętrze pre- 
zentowało się bardziej luksusowo niż to znane 
z Fiata 132. Samochód ten aspirował już do seg- 
mentu aut klasy wyższej, zapełniając tym samym 
wakat po wycofanym kilka lat wcześniej z produk- 
cji Fiacie 130. Konstruktorzy wreszcie poradzili 
sobie z niestabilnym tylnym zawieszeniem. Osiąg- 
nięto to dzięki zastosowaniu niskoprofilowych 
opon i amortyzatorów gazowych. 


| palosz 
I JURY 


idrzejgeego sie DOWOL 
MOS E T 


Wszystkie te zmiany pozwolity dużemu mode- 
lowi Fiata przetrwać na rynku do czasu wprowa- 
dzenia w 1985 roku jego następcy, skądinąd 
bardzo udanego modelu Croma. 


Fiat 132 bvt produkowany nie tylko we Włoszech 
i w Polsce, ale również w Hiszpanii jako Seat 132 
— w sumie powstato tam ponad 100 tysięcy tych 
pojazdów. Ciekawostką jest fakt, że auto było na 
tym rynku oferowane również z wysokoprężnym 
silnikiem Mercedesa. Był to ten sam oszczędny 

i niezniszczalny motor, 
który stosowano w Merce- 
desie W 123, czyli słynnej 
„beczce”. Tę wersję Seata 
upodobali sobie zwłaszcza 
hiszpańscy taksówkarze. 

W FSO „montażu” Fiata 132 (podobnie zresztą 
jak i pozostałych włoskich Fiatów) zaprzestano 
ostatecznie w 1981 roku. Przyczyną był pogłębia- 
jący się kryzys gospodarczy w Polsce i wprowa- 
dzenie stanu wojennego. Fabryka na Żeraniu 
borykała się wówczas z poważnymi kłopotami, 
spowodowanymi sankcjami gospodarczymi nało- 
żonymi na Polskę przez Zachód. Pojawiły się pro- 
blemy z utrzymaniem ciągłości produkcji. 

Trudno dotrzeć do miarodajnych danych na 
temat liczby zmontowanych na Żeraniu fiatów 
132p, ale była ona symboliczna i raczej nie prze- 
kroczyła 10 tysięcy egzemplarzy. 


7 l 


W starszveh modelach 
zamiast prostokątnych 
stosowano trzy lub pięć 
okrągłych zegarów. 


TAMTE CZASY 


Jedyne takie 


RADIO 


Program III Polskiego Radia za- 
bierat swoich słuchaczy w inny, 
kolorowy świat. Trójkowe audy- 
cje muzyczne i rozrywkowe do 
dziś stanowią niedościgły wzór 
radiowego mistrzostwa. 


również fenomen kulturalno-społeczny. 
Dzięki niej dwa pokolenia Polaków wycho- 
wanych w PRL-u mogło rozwijać swoje zaintere- 
sowania muzyczne. W czasach, kiedy dostęp do 
zachodniej kultury było mocno ograniczony, 
Program III stanowił kulturalne okienko na świat. 
Dzięki Trójce można było posłuchać muzyki spoza 
oficjalnej peerelowskiej estrady: rocka, bluesa, 
jazzu, folku, country. Stacja miała jeszcze jeden 
niezaprzeczalny walor — polityczna propaganda 
i drętwa publicystyka ograniczone były w niej 
do minimum. 


Równie Trójka to nie tylko rozgłośnia, ale 


Maksimum muzyki 

Początki Programu III sięgają końca lat 50., 
próbne nadawanie przeprowadzono bowiem 

po raz pierwszy jeszcze w roku 1958. Oficjalnie 
stacja rozpoczęła swoją działalność w prima apri- 
lis 1962 roku. Pierwszym dyrektorem rozgłośni 
został poeta i tekściarz Edward Fiszer, szefem 
redakcji muzycznej zaś Mateusz Święcicki, 
kompozytor i aranżer, autor wielu przebojów, 
m.in. piosenki „Pod papugami” śpiewanej przez 


STUDIO 


zdaje sobie sprawę, jak wygląda studio, z którego st 
nadawany. Między innymi dlatego w 2009 roku radiowa Trójka 
zorganizowała dni otwarte pod tytułem „Dla dorosłych i dla 
dzieci otwieramy Program Trzeci”. Można było wów Czas prz 
konać się na własne oczy, jak wygląda pokój prezenteró 

a jak pomieszczenie realizatorów dźwięku. 


Medium audy cji radiowych jest głos, dlatego niewiele ludzi 
OW 


atos iest 


Adres pocztowy radiowej Trójki 
jest prawdopodobnie jedynym 
powszechnie znanym adresem 
rozgłośni radiowej w Polsce. 

Na zdjęciu: wejście do siedziby 
Trójki przy ulicy Myśliwieckiej 3/5/7. 


1962 1972 


Czesława Niemena. Święcicki prowadził audycję 
„Mój magnetofon”, będącą pierwowzorem nie- 
zwykle popularnej „Muzycznej poczty UKF”. 

W roku 1963 współpracę z radiem rozpoczął 17- 
-letni wówczas Piotr Kaczkowski — żyjąca legenda 
Trójki. Początkowo prowadził on audycję u boku 
innego znakomitego radiowca Witolda Pogranicz- 
nego, a kilka lat później został gospodarzem pro- 
gramu „Minimax”, który zresztą prowadzi do dziś. 
Ciekawostką jest fakt, że Piotr Kaczkowski konsek- 
wentnie unika publikowania swojego wizerunku, 
twierdząc, że jako radiowiec woli pozostawać w 
cieniu. 


Dziś niegdysiejszy trójkowy zwyczaj 


W latach 70. niezwykły puszi 
rozwój przeżywały nada- 

wane w Trójce programy 
rozrywkowe. W grudniu 1970 roku zadebiutował 
Ilustrowany Tygodnik Rozrywkowy, który prowa- 
dzili Jacek Janczarski i Adam Kreczmar. To właśnie 
w ITR pojawiły się genialne słuchowiska radiowe: 
„Fachowcy”, „Dialogi na cztery nogi” duetu 
Jonasz Kofta — Stefan Friedmann, przezabawne 


dialogi Marii Czubaszek z cyklu „Z wizytą u Kazia”, 


radiowy romans wszech czasów „Kocham pana, 
panie Sułku” z Martą Lipińską i Krzysztofem Ko- 
walewskim w rolach głównych, wreszcie kultowa 
„Rodzina Poszepszyńskich” autorstwa Jacka Jan- 
czarskiego i Macieja Zembatego. O tej ostatniej 
warto powiedzieć kilka stów, bowiem dobrze po- 
kazuje ona, na czym polegała pewnego rodzaju 
kulturalna opozycyjność Trójki. Otóż od samego 
początku „Poszepszyńscy” zostali wymyśleni jako 


a 0 ewnie | 
zania całych płyt zostałby pewnie O La 


1973 1974 


swego rodzaju odtrutka na „Matysiaków”, hiper- 
realistyczny serial radiowy nadawany w Programie 
I Polskiego Radia. Słuchowisko to miało formę 
tasiemcowego serialu, pełnego odniesień do 
bieżących wydarzeń. Tytułowi Matysiakowie to 
porządna robotnicza rodzina, bohatersko poko- 
nująca problemy dnia codziennego, niespotykane 
w żadnym innym systemie. Tymczasem Poszep- 
szyńscy to odlotowy, absurdalny, czarny jak antra- 
cyt humor, w którym rzeczywistość odbija się 
niczym w krzywym zwierciadle, a „wiele różnych 
spraw nawarstwia się i spiętrza”, że posłużymy się 
cytatem z piosenki pusz- 
czanej na początku każ- 
dego odcinka „Rodziny 


Innym znakomitym pro- 
gramem rozrywkowym 
z tamtych lat był magazyn „60 minut na godzinę” 
wymyślony przez Marcina Wolskiego. Tam rów- 
nież usłyszeć można byto plejadę znakomitych 
aktorów i satyryków: Ewę Szumańską, Jacka Fedo- 
rowicza, Andrzeja Zaorskiego, Mariana Kociniaka, 
kabaret Elita i wielu innych. Do dziś słuchowiska 
z tamtych lat bawią słuchaczy. 


Po wprowadzeniu stanu wojennego Program III 
zamilkł na kilka miesięcy i wznowił swoją dziatal- 
ność 5 kwietnia 1982 roku. Niespełna trzy tygod- 
nie później odbyło się pierwsze notowanie „Listy 
Przebojów Programu Trzeciego” stworzonej i pro- 
wadzonej przez Marka Niedźwieckiego. Program 
ten stał się niejako osobną radiową instytucją 


1974 


1977 


Niedźwiecki nie tylko prezentował piosenki zagra- 
niczne, ale był również nieocenionym propagato- 
rem dokonań polskiej sceny muzycznej. „Lista” 
stała się chyba najsłynniejszą audycją w historii 
Polskiego Radia. W okresie szczytowej popularno- 
ści w sobotnie wieczory gromadziła przy odbiorni- 
kach milionowe rzesze słuchaczy. Do siedziby 
Trójki, mieszczącej się przy ulicy Myśliwieckiej 

w Warszawie, dostarczano całe stosy kartek po- 
cztowych, za pomocą których słuchacze głosowali 
na ulubione piosenki. Program z pewnością za- 
wdzięczał swoją popularność również osobowości 
prowadzącego, jego cie- “er 
płemu poczuciu humoru VV al 
oraz muzycznej erudycji. Ra 
„Lista Przebojów Pro- zk 
gramu Trzeciego” nada- 

wana jest do tej pory, 

choć nie ma już tego niezwykłego ciężaru gatun- 
kowego, co w latach 80. 

Trójka pełniła jeszcze jedną doniosłą rolę. Dzięki 
nadawanym w niej audycjom można bvto komple- 
tować dyskografię ulubionych artystów, których al- 
bumów próżno było szukać w świecących 
pustkami sklepach muzycznych. Były to czasy, 
kiedy mało kto w Polsce słyszał o prawach do 
własności intelektualnej, dlatego longplaye za- 
granicznych artystów często puszczane były 
w całości, tak by słuchacze mogli je sobie na- 
grać na taśmę magnetofonową. Dziś takie 
praktyki byłyby oczywiście nie do pomyślenia. 

Zresztą trzeba pewnie przypomnieć, że 
radio w czasach PRL-u różniło się od tego, 

z którym mamy do czynienia dzisiaj. Nie 


1981 1982 


było wtedy jeszcze radiostacji prywatnych ani 
rynku reklamowego, któremu podporządkowana 
jest ramówka i tematyka audycji w większości 
współczesnych radiostacji. Piosenki nie służyły 
więc jako wypychacze przerw między reklamami, 
a prowadzący audycje dziennikarze mieli czas 

na odtwarzanie długich, ambitnych utworów 
trwających często kilkanaście minut, a czasem 
nawet dłuższych. 

Bez wątpienia wyższy poziom reprezentowali 
też prowadzący, którzy nie tylko mieli dużo 
lepszą AE ale również posługiwali się po- 

faze prawng polszczyzna, 
co dzisiaj wielu radio- 
wym zapowiadaczom 
piosenek sprawia spore 
ktopotv. 


Na koniec trzeba powie- 
dzieć, że mimo wielu perturbacji, które przeżywa 


radiowa Trójka, nadal prezentuje ona wysoką 
jakość. Miejmy nadzieję, że tak pozostanie i słu- 
chacze nie będą skazani wyłącznie na muzyczną 
tandetę przetykaną głupawymi konkursami. 


1986 


PRZEGLĄD PRASY 


ti sitie 
MHODU 


Fiat 132 był w PRL-u samochodem naprawde luksusowvm. Za jego 


równowartość można było kupić mieszkanie lub mały domek. Nic 
dziwnego, że jeśli już ktoś takiego fiata posiadał, dbał o niego jak 


o najcenniejszy skarb. 


Nowość 
z Zerania 


„Polski Fiat 132p montowany jest obecnie. 
wyłącznie w wersji GLS. Ta nowa wersja 
nadwoziowa różni się powiększeniem 
oszklonej powierzchni, rzuca się w oczy 
znacznie większa powierzchnia w tylnych 
drzwiach samochodu. W silnikach o po- 
jemności 1,6-1,8 I nastąpił dzięki innym 
regulacjom silnika nieznaczny wzrost 
mocy rzędu 2 KM. Samochód wyposa- 
żony jest w szersze obręcze z promienio- 
wym ogumieniem 185/170 SL 13. We 
wnętrzu samochodu zwracają uwagę wy- 
godne fotele typu anatomicznego, przy 
czym ta zmiana nie stwarza warunków 
wygodnej podróży piątemu, środkowemu 


pasażerowi, siedzącemu na tylnym fotelu. 


Kolumna kierownicy ma obecnie możli- 
wość sześciocentymetrowej regulacji 
w pionie”. 

Motor, 1974 


„Widząc Fiata 132, zapewne zechcecie przyjrzeć mu się bliżej. Zobaczycie, 

że nowy Fiat to luksusowy samochód oferujący mnóstwo miejsca pięciu 

pasażerom, którzy zasiąść mogą w wygodnych fotelach. Zauwazycie też 
— — wysokiej jakości wykończenie wnętrza”. 


- nego zakładu. Prowadził własny zakład dekarski. 


„Dziadek kupił fiata nowego, odbierał go z Żerania. 
Choć miał pieniądze, nie było wcale łatwo go dostać. 
Nie należał nigdy do partii ani nie był dyrektorem żad- 


W Rzeszowie było około dziesięciu właścicieli 132, 
z czego łącznie z dziadkiem tylko dwie osoby nie na- 
leżały do partii. Aby kupić ten samochód, dat pie- 
niądze sqsiadowi, który ma podwójne obywatelstwo 
i dzięki temu mógł zapłacić za fiata w Kanadzie. 
Pierwotnie auto miało kosztować 3500 dolarów, ale 
wprowadzono modemizacje, np. regulację kierownicy, 
i cena wzrosła o 250 dolarów do 3750. Jak na tamte 
czasy kosztował niesamowite pieniądze — można było 
za nie kupić 2,5 fiata 125p lub mały domek”. d 
wwwfiat132.boo.pl ań 


Radiowa misja 

„Myślę, że w trudnych dla nas wszystkich latach minionych, 
kiedy nie było u nas płyt, kiedy nie było nagrań, kiedy 
rzadko ktoś do nas dojeżdżał na koncerty — właśnie radio 
wypełniało te braki. 15-20 lat temu problemem było posia- 
danie egzemplarza płyty. Wtedy miałem zawsze na antenie 
swoje 9—3 godziny w tygodniu i mogłem przekazać słucha- 
czom to, co w muzyce rozrywkowej działo się ważnego . 


Fragment rozmowy Krzysztoła Kozakowskiego z Piotrem Kaczkowskim 


FIAT 1 32P FIAT 132P 


1978 r. 


W latach 70. peerelowscy dvgnitarze również chcieli poczuć nieco zachodniego 


Tapicerka Fotele Biegi 
luksusu, więc zafundowali sobie dostęp do flagowego modelu włoskiego Nawet najuboższa wersja Były bardzo dobrze W fiatach 132 
koncernu — Fiata 132. To auto zapewniało doskonałe osiągi, było bardzo tego modelu miała bardzo wyprofilowane i dzięki temu montowane były dwa 
wygodne i miało odpowiednią prezencję. porządną tapicerkę. W wer- świetnie trzymały ciało rodzaje skrzyń biegów. 
sji Special całe obicie foteli kierowcy na zakrętach. Jedna z drążkiem 
= byto welurowe lub z wyso- wystającym pionowo, 
kiej jakości skaju. A a druga z dźwignią 
"i ulokowaną w konsoli 
2 ea pod katem, tak jak 
TA A w Polonezie. 


Bagażnik Blachy Zawieszenie Silnik 

Nie był bardzo duży — miał W porównaniu z Fiatem 125 w stotrzydziestce- Konstrukcja przedniego zawieszenia została zaadaptowana Początkowo fiaty 132 wyposażano 
400 | pojemności. Sporą dwójce stosunek powierzchni przeszklonych do ze starszego brata stotrzydziestkidwójki, czyli Fiata 125. w silniki o pojemności 1600 i 1800 
część przestrzeni zajął blach został zmieniony na rzecz tych ostatnich, co W obu modelach zawieszenie przednich kół obejmowało ccm. Po roku 1977 silnik 1.8 został 
zbiornik paliwa i sprężyny zwiększyło sztywność nadwozia i bezpieczeństwo wahacze, drążki i amortyzatory. W Fiacie 132 inaczej zastąpiono dwulitrowym. 
zawieszenia tylnych kół. bierne w razie zderzenia. rozwiązano jednak zawieszenie tylne, w którym 


zrezygnowano z resorów i zastąpiono je sprężynami. 
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